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Der heutige Stand des Automobilismus. 


Von Dr. Albert Neuburger. — Mit 5 Abbildungen. 


Der Gedanke, welcher dem Automobil zu 
grunde liegt, nämlich der des »pferdelosen Wagens, 
ist schon sehr alt und lässt sich bis in die frühesten 
Zeiten zurückverfolgen. Schon von je her war es 
das Bestreben des Menschen, die engen Fesseln, 
welche Raum und Zeit ihm auferlegten, zu brechen, 


finden die Spuren von solchen Bestrebungen bereits 
auf den Steindenkmälern der alten Egypter, wir finden 
Angaben über die Herstellung automobiler Wagen 
schon in den Schriften Heros von Alexandrien, 
und die hervorragendsten Geister aller Zeiten haben 
sich mehr oder minder eingehend mit der Lösung 





Abb. rt. 


und aus diesem Bestreben heraus haben in allen 
Epochen kulturgeschichtlicher Entwickelung kon- 
struktiv veranlagte Geister sich bemüht, einen Wagen 
zu bauen, der, unabhängig von der bald erlahmenden 
und beschränkten Kraft des Tieres, die Mittel zu 
seiner Fortbewegung in sich selbst besass. Wir 





Moclerner Rennwagen aus dem letzten Gordon-Bennet-Rennen und Rennen Paris—Madrid. 


dieses Problems beschäftigt, u. a. Roger Baco, 
Isaac Newton, Cugnot, James Watt,. William 
Murdoch u. s. w. : 
Auch eine Periode der höchsten Blüte hat der 
Automobilismus bereits aufzuweisen. Dieselbe fällt 
in den Beginn des neunzehnten Jahrhunderts. Da- 
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mals beschäftigte man sich in England damit, 
Immer neue Anwendungsformen für die Dampfkraft 
zu finden, und neben der Lokomotive entstanden 
eine grosse Anzahl von Dampfwagen für Per- 
sonen- und Güterverkehr, die nicht auf Schienen, 
sondern auf der Landstrasse liefen. Die bedeutend- 








sten englischen Maschinenfabriken stellten der- 
artige Wagen her, die bald in grosser Anzahl die 
Strassen. belebten. - Es jst zweifellos, dass bereits 
damals ein Zeitalter automobilistischer Entwickelung 
sich anbahnte, das, von England ausgehend, wohl 
bald das gesamte Verkehrswesen wesentlich be- 
einflusst hätte, wenn nicht ein zur Unzeit ge- 
schaffenes Gesetz jeden Fortschritt verhindert und 
jede Ausdehnung unterdrückt hätte. Die englischen 





Der Verkehrslärm der Grosss dte. 


(Eine nervös-technische Plauderei, } 





In den guten alten Zeiten Alles ist j 
Konnte jeder in Berlin 
Ohn! besond're Fährlichkeiten 
Ruhig seines Weges ziehn — 
Auf dem Fahrdamm keck 5 
Spielten Kinder Zeck, ea 
Und selbst Sonntags unter'n Linden Und die Bürgerstei; sen 
War kein gross’ Gedräng' zu finden. Kaum den Suon au g enschenmassen, 





zt anders worden; 
Wazenrasseln überall, 

Bis zum Wedding hoch im Norden 
Omnibusse ohne Zahl! 





Fuhrwerk aller Art und Grüsse 
Wälzt den Fahrdamm sich entlang, 
Mit chaotischem Getöse = 
Sperrt es jeden Uebergang. 

Wenn die Sonn' erwacht, 

Bis spät in die Nacht, 
Unaufhörlich um die Weite 
Rollt der Wagen bünte Kette, 


So ‚sang bei dem 50 jährigen Stiftungsfeste der 
Polytechnischen Gesellschaft zu Berlin 1889 der unte: 
der älteren Generation der deutschen Ingenieure als Fach. 
mann wie als Dichter und Mensch gleich hoch geschätzt 
Zivilingenieur Albert Pütsch., Wäre es ihm beschieden = 
wesen, die neuesten Etappen der Entwickelung under 5 
grossstädtischen Verkehrs mit zu erleben, so hätte er li = 
seiner poetischen Beschreibung -des Werdegan zes Be ds 
zur Weltstadt noch ungleich kräftigere Richter een 
müssen, denn die Hochbahn und die Automobile Bee dee 
Dichter nicht mehr in ihrer heutigen Gestalt ee z 





hen. 









Eisenbahngesellschaften nämlich, welche die Kon- 
kurrenz der damals so zahlreich entstehenden 
Dampfautomobile fürchteten, benutzten einige durch 
die letzteren herbeigeführte Unglücksfälle, um die 
Annahme eines Gesetzentwurfes durchzusetzen, durch 
den in England die Höchstgeschwindigkeit der- 











Abb. 2. Amerikanischer Dampfwagen. 


artiger Wagen auf vier Kilometer (!) in der Stunde 
festgelegt wurde Damit war dem eben aufge- 
blühten Automobilismus ein jähes Ende Se: 
und es dauerte Jahrzehnte, bis für denselben ei 

neue Blüteperiode anbrach, a 


n den Beginn 
ahre 1883 an 
em deutschen 








Keine Rose ohne Dornen! 
kehr ehr nervenzerrüttenden Lärm, 
W ohl Ist es zu loben und dankbar anzuerkennen. dass 
Ti förderung von Personen und 
vn a Ei gebracht und uns losgelöst hat 
ne er die Nerven der Grossstädter 
a > x eser Meisterung der Natur vom frühen 
a A iie sinkende Nacht hinein keine Sekunde 
räusche beleidigt, Biere En De 
Ei digt, nseitig a itä 
e U T überbieten mkaa De ee 
desto schriller ihn as nn isser ist es a 
Fo E $ a gssignale, di ö 
re ne vor dem een der 
he a üten. Mit dem Anruf, dem Peitschen- 
en Rosselenkers war es v i di 
als neues Glied į de 
ee in unser Verkehrswesen 
nn in nungen durch die schrille 
a pfeife des Tramkutschers ersetzte. 
glonen der Fahrräder, i 





tädtischer Ver- 


weniger harmonisch 


$ sten, das d 
$ Kr gien, das dann 
ee Wohlwollen verratenden 
offs und durch 


j das Rassel 
Sr ad i asseln. der 
g nem gewissen Abschluss gebracht 


Hochbahn vorläufi 
zu sein scheint. 
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Ingenieur Gottlieb Daimler in Cannstatt auf den 
ersten nach ganz neuen, bis dahin unbekannten 
Prinzipien konstruierten Automobilmotor ein Patent 
erteilt wurde. Bald nach der Erteilung dieses 
Patentes, ‚nämlich im Jahre 1885, baute Daimler 
den ersten mit seinem Motor ausgerüsteten Wagen, 
sowie das erste Motorboot. Von diesem Zeit- 
punkte an beginnt eine zuerst langsame, dann aber 
stetig wachsende Entwickelung des Automobilismus, 
die auch heute noch lange nicht ihren Höhepunkt 
erreicht hat, die aber 


schen Zentralen ausgestattet sind, und da der 
Preis der Elektrizität in Amerika ein ausserordent- 
lich billiger ist, so hat hier das Elektromobil einen 
günstigen Boden gefunden: etwa 50 pCt. aller 
amerikanischen Motorwagen sind elektrische Wagen, 
sogenannte Elektromobile. Die Umstände, welche 
in Europa dem Benzinwagen ein so grosses Ueber- 
gewicht gegenüber allen andern Konstruktionen 
verschafiten, sind seine grosse Leistungsfähigkeit 
sowie der billige Betrieb. Was die erstere an- 

betrifft, so kann 





schon so weit vor- 
geschritten ist, dass 
sie einen wesent- 
lichen Faktor nicht 
nur im Verkehrs- 
wesen, sondern auch 
im wirtschaftlichen 
Leben darstellt. 
Wenn wir diese 
Entwickelung auf- 
merksam verfolgen, 
so finden wir, dass 
sie in der Tat einzig 
und allein auf die 
Daimlersche Erfin- 
dung zurückzufüh- 
ren ist, denn noch 
heute stehen unter 





man ‚wohl behaup- 
` ten, dass sie infolge 
derBemühungender 
Konstrukteure be- 
reits über das in 
Europa ° praktisch 
` verwertbare Mass 
hinaus“ gesteigert 
worden ist, Die 
höchste bisher er- 
reichte  Geschwin- 
digkeit waren 142 
km in der Stunde, 
ein Rekord, der 
im Jahre 1903 von 
Jenatzy beim Ren- 
nen um den Gor- 
don-Bennet-Preisauf 
einem aus der 











den Automobilen 
die mit Benzinmo- 
toren ausgerüsteten 
Wagen sowohl an 
Zahl wie an Bedeu- 
tung an erster Stelle. Genauen Schätzungen von fach- 
männischer Seite zufolge sind in Europa etwa 95 pCt. 
allerMotorwagen Benzinwagen. In Amerika liegen die 
Verhältnisse allerdings etwas anders. Dort befinden 
sich die Landstrassen meist in einem derartig, 
eschlchten Zustande, dass sich die Automobil- 
touristik noch wenig entwickelt hat und dass das 
Automobil fast ausschliesslich als Verkehrsmittel 
in den grösseren Städten und in deren nächster 
Umgebung dient. Da diese Städte alle mit elektri- 


Abb. 3. Automobil mit Oberleitungssystem für Personentransport; besonders 
beachtenswert ist die Art des Ausbiegens und Vorfuhrens, 
wie sie das Bild darstellt. 


Daimlerschen Fa- 
brik hervorgegange- 
nen Mercedeswagen 
i aufgestellt worden 
ist. Es ist ohne weiteres klar, dass derartige 
Geschwindigkeiten in einem so dicht bevölkerten 
Erdteile wie Europa nirgends mehr voll ausgenutzt 
werden können, und dass sie nur für Rennen in 
Betracht kommen. Trotzdem ist durch das Be- 
streben, sie zu schaffen, der Automobilismus in 
hervorragender Weise gefördert worden. Dieses 
Bestreben hat dazu geführt, die Konstruktion 
des Benzinmotors derart auszugestalten und 
durchzubilden, dass er heute in Bezug auf Zuver- 


Der Bewohner der Grossstadt ist nachgerade an dieses 
nervenzerrüttende Konzert derartig gewöhnt, dass er es, 
wenn er sich einmal in die Einsamkeit flüchten kann, fast 
wehmütig: vermisst. Ein gewisses Mass von Ohrensausen, 
das ihn gleichsam als Erzeugnis des plötzlichen Gegensatzes 
in der Ruhe des Gebirges oder des Meeresgestades über- 
fällt, fasst er als eine süsse Erinnerung an seine heimat- 
liche Grossstadt auf und bewahrt es, bis er sich wieder in 
dem Bereich der zu seinem Lebenselemente gewordenen 
Symphonie des Verkehrslärms befindet. 

Wohl demjenigen Grossstädter, der noch über so ge- 


. sunde Nerven verfügt, dass er am Meeresgestade und in 


der Stille des Waldes von heimwehartigen Gefühlen nach 
dem.Lärm der Grossstadt befallen wird! Er gehört zu den 
Glücklichen, denen die für andere Sterbliche so unangenehme 
Begleiterscheinung des Lärms nicht die Freude an den 
Fortschritten unsers Verkehrswesens zu verbittern vermag, 
dem vielmehr die Ohren erst dann zu schmerzen beginnen, 
wenn ihm jener Ohrenschmaus entzogen wird, 

Leider ist aber die bei weitem grössere Mehrzahl 
unserer Mitmenschen, und in erster Linie sämtliche Aerzte, 
anderer Meinung hinsichtlich der Annehmlichkeit und Zu- 
träglichkeit des Strassenlärms. Geheimrat Ziemssen äusserte 
sich nach dieser Richtung wie folgt: »Ganz besonders an- 
greifend aber für das arbeitende Nervensystem ist Unruhe 
und Geräusch in der Umgebung, insbesondere das Wagen- 
rasseln auf den Strassen. Die wechselnde Erschütterung, 





welche die Gehörnerven immer von neuem trifft, wirkt auf 
das arbeitende Gehirn für die Dauer geradezu erschöpfentl.« 
Eine besondere Stellung zu der Frage des Geräusches 
nimmt der Ingenieur ein. Für ihn ist dieses in erster Linie 
das Symptom der Aufzehrung und Vernichtung der von 
ihm mit allen Mitteln seiner Wissenschaft hervorgebrachten 
Kraftleistung. Jedes Geräusch ist für ihn gleichsam eine 
Anzeige von der erfolgten ‚Vernichtung von Kraft durch 
Stoss, Der Eisenbahnwagen, der von Schiene zu Schiene 
mit lautem Getöse dahineilt, wird durch die an den Schienen- 
verbindungen auftretenden Stösse in seiner Geschwindig- 
keit gehemmt, der Strassenwagen, der von einem Pflaster- 
stein zum andern sich über die zwischen den Steinen 
klaffenden Lücken dahinbewegt, wird in allen seinen Teilen 
durch die hierbei auftretenden Stösse gelockert und er- 
fährt in seiner Vorwärtsbewegung eine Hemmung, die nur 
durch erneute Kraftleistung des Zugtieres oder des Motors 
wett gemacht werden kann. Die Brücke, über die der 
Schnellzug mit donnerndem Getöse dahineilt, gibt durch 
dieses Getöse zu erkennen, wie sehr sie in allen ihren 
Teilen der schädlichen Wirkung der von den Rädern aus- 
geübten Stösse ausgesetzt ist, Für den schaffenden Ingenieur 
übt das Geräusch daher regelmässig neben einem physische: 
Eindruck noch eine gewisse psychische Pression. a i 
dem es ihn immer und wieder daran erinnert, dass Kraft 
verzehrt wird, dass an dem Bestande selbst der festesten 
Konstruktion langsam äber sicher genagt wird. 
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lässigkeit mit der Dampfmaschine wohl in Wett- 
bewerb zu treten vermag, Bei allen Rennen laufen 
zahlreiche Wagen über grosse Strecken, ohne dass, 
soweit sie aus guten Fabriken hervorgegangen sind, 
ein Versagen des Motors mehr zu konstatieren 
wäre, das noch vor etwa drei Jahren an der Tages- 
ordnung war. Hand in Hand mit der Verbesserung 
des Motors ging in den letzten Jahren die Ver- 
billigung des Betriebes; es ist heute möglich, mit 
einer verhältnismässig geringen 5 
Menge Benzin grosse Strecken 
zurückzulegen, und auch die 
Kühleinrichtungen sind durch 
neue Systeme, sowie durch An- 
bringung besonderer Ventila- 
toren soweit vervollkommnet 
worden, dass eine ausseror- 
dentlich geringe Menge von 
Kühlwasser für grosse Strecken 
vorhält. Den hier geschilderten 
Vorteilen des Benzinmotors 
stehen zwar einige Nachteile 
gegenüber, die zu beseitigen 
bisher noch nicht gelungen 
ist. Zu diesen gehören in 
erster Linie das unangenehme 
Geräusch des arbeitenden Mo- 
tors, sowie der üble Geruch, 
den die verbrannten Benzingase 
verbreiten. Während es be- 
reits geglückt ist, den ers- 
teren Missstand wenigstens 
einigermassen zu heben, hat 





man gegen den letzteren bis- Abb. 4, Typus eines modernen Tonneauwagens mit abnehmbarem K: 
sich eine Plattform für Gepäck befindet, 


lang noch kein Mittel gefunden. 
..  Vermöge der eben geschilderten Eigenschaften 
ist der Benzinwagen geeignet, in erster Linie da 
in Funktion zu treten, wo es sich um das Zurück- 
legen grosser Wegstrecken, sowie um die Entfaltung 
einer verhältnismässig grossen Geschwindickeit 
handelt. ‚Für den Verkehr in Städten eignet er 
sich weniger, da einerseits seine Geschwindigkeit 
nicht voll ausgenutzt werden kann und da anderseits 





Wie ist nun unser moderner Verkehrslärm 
zu verhindern oder doch zu mildern? Wir folgen bei 
Beantwortung dieser hochaktuellen Frage z. T. einem der 
berufensten Kenner der einschlägigen Verhältnisse, Herrn 
Stadtbauinspektor Pinkenburg in Berlin, der Ken diesen 
Gegenstand in dem von Herrn Dr, med. Th Weyl-Berlin 
herausgegebenen »Handbuch der Hygiene« eine höchst be- 
LER und lehrreiche längere Abhandlung veröffent- 
$ Um zunächst die Vorfragen zu beantworten: »Was ist 
Lärn že' und »Wie entsteht er führt uns Herr Bau- 
inspektor Pinkenburg an eine Stelle Berlins, die zweifellos 
als eine Hochschule für Strassenlärm anzi hen ist, näm- 
li h an die Belle-Alliance-Brücke, denn hier vereinigt sich 
überaus wirkungsvoll alles das, was bei den Syphonien des 
Strassenlärms zusammenzuwirken vermag: lebhafter Fiss 
gänger- und Wagenverkehr, zahlreiche Omnibus- und 
Strassenbahnlinien und die Hochbahn. i 
y Bringen wir das hier herrschende Verkehrsgetöse in 
ein System, so ergeben sich folgende Arten von Lärm: 
Lärm infolge der Beschaffenheit des Strassen- 
pflasters; 

2. Lärm der in Strassenhöhe sich bewegenden 
Menschen, Tiere und Fuhrwerke: 
3. Lärm der Hochbahn; $ 
4. Mittelbar und unmittelbar durch Menschen 
geübter Lärm. 
I, Das von dem Strassenpflaster herrührende Geräusch 
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aus- 


das Geräusch und der Geruch unangenehme Bei- 


gaben sind. 


Ein für den Stadtverkehr wahrhaft ideales : 


i i R bilen d 
fährt stellen dagegen die Elektromo ar, 
lee geräuschlos dahinfahren und 
auch die Geruchsnerven nicht belästigen. Freilich 
gestaltet sich ihr Betrieb, insbesondere in europä- 


ischen Städten, wo der Preis der Elektrizität ein 


hoher ist, noch verhältnismässig teuer; doch wird 








upeekasten, auf dem 
und abnehmbarem Sonnendach, 


kpm in angestrebte Erniedrigung des Elek- 
Atatspreises mit der Zeit zweifellos auch ihre 
weitere Verbreitung begünstigen. Für Fahrten über 
a sind sie wenig geeignet, da ihre Ladung 
ee 50 km vorhält, worauf die 
en Es neu aufgeladen werden 
En ` ae aber schwer sein, eine Strasse zu 
» an der sich Ladestationen (elektrische Zen- 





entsteht aus der Rauhhei 

Je mehr die Steine ee 
dahinrollenden Räder 
den die zwischen den 
wird aber auch das 


tfläche der Pflastersteine. 
an den Kanten durch die über sie 
ebgenuk werden, desto grösser wer- 
Seelen klaffenden Fugen, desto grösser 
Fugen arbeiten Tag Ai E er e 
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geräuschloses Pflaster Be Fact erfolgreich durch 
verwaltungen si ‚werden, und die Stadt- 
zu der Einf, u auch in weitestgehendem Masse 
gegangen, und zwar A eo BR Ser ber 
a ge ar e 
; 2 & Be 
muss hiji 
grell und ii ii 
denjenigen Stellen au 
räuschloses Pflaster 
fehlt, vor der Fron 
gebäuden, Kirchen 
mit der Läng« 
das an diesen 
Ge 
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tralen, Dynamomaschinen usw.) in so kurzen 
Zwischenräumen befinden. Man hat sich bemüht, 
durch Verbesserung der Akkumulatoren Elektro- 
mobilen mit einer Ladekapazität von 100 km her- 
zustellen; die Versuche sind jedoch bis jetzt noch 
nicht abgeschlossen und keinesfalls von einwands- 
freiem Erfolge gewesen. Auch die Nachrichten, 
die im gegenwärtigen Moment aus Amerika kommen 








wie z. B. den Backerschen Rennwagen, mit dem 
sein Erfinder vor kurzem anlässlich einer Rennfahrt 
verunglückte, die 120 km in der Stunde laufen; 
eine solche Geschwindigkeit lässt sich jedoch nur 
ganz kurze Zeit hindurch halten, da bei ihr die 
Akkumulatorenbatterie rasch verausgabt wird; 
irgendwelche praktische Bedeutung kommt ihr also 
nicht zu, und man darf die Höchstgrenze der prak- 
tisch verwertbaren Geschwin- 
digkeit des Elektromobils auf 
50 km die Stunde ansetzen 
— eine Tatsache, die ebenfalls 
für seine ausschliessliche Ver- 
wendbarkeit in Städten sehr 
ins Gewicht fällt. Der Betrieb 
der Elektromobilen ist, wie wir 
bereits erwähnten, kein billiger, 
und die Kosten erhöhen sich 
noch dadurch um ein beträcht- 
liches, dass die schwere Ak- 
kumulatorenbatterie als tote 
Last mitgeschleppt werden 
“ muss. Man setzt auch hier 
grosse Hoffnungen darauf, 
dass es vielleicht doch einst 
noch gelingen wird, einen 
leichten Akkumulator zu kon- 
struieren — ein Problem der 
modernen Technik, dessen Lö- 
sung bisher schon so oft ver- 
geblich gesucht worden ist, 








Abb. 5. Militär-Automobil für den Gebrauch der Stäbe 
aus den Ungarischen Manövern 1903 


und von ungeheuren Erfolgen Edisons erzählen, 
sind mit grosser Vorsicht aufzunehmen, um so 
mehr, da sich viele der bisherigen Angaben über 
den Edisonakkumulator bei der Nachprüfung durch 
deutsche Elektrochemiker als unrichtig erwiesen 
haben. Die Geschwindigkeit der Elektromobilen 
steht hinter derjenigen der Benzinwagen weit zurück, 
und sie beträgt meist nicht mehr als 40 km in der 
Stunde. Man hat zwar auch Rennwagen konstruiert, 


und das auch Edison trotz 
aller von der Edison-Company 
in Scene gesetzten Reklame 
bis auf den heutigen Tag noch nicht gelöst hat! 
Um die Vorteile des Benzinwagens und des 
Elektromobils zu vereinigen, haben verschjedene 
Konstrukteure Wagen mit sogenanntem »gemisch- 
ten Systeme hergestellt, also Wagen, die sowohl 
einen Benzinmotor wie einen Elektromotor und 
eine Akkumulatorenbatterie enthalten. Mit einem 
solchen Wagen kann man je nach Bedarf bald mit 
Benzin, bald elektrisch fahren, und.es dient der 





dennoch ganz besonders fühlbar macht. Richtig ist es, das 
-geräuschlose Pflaster so weit auszudehnen, dass der Ueber- 
gang von Holz oder Asphalt auf Stein sich nicht mehr hör- 
bar macht, 

2. Die Fuhrwerke sind in mehrfacher Hinsicht Ur- 
sache des Strassenlärms und zwar einmal durch das Auf- 
schlagen der Räder auf das Pflaster, dann aber auch 
durch die Art und Beschaffenheit der Lasten, Nach beiden 
Richtungen ist eine Abhilfe nur sehr schwierig zu schaffen, 
Am gründlichsten würde hier eine Lösung dadurch ge- 
schaffen werden, dass die Räder sämtlicher Fuhrwerke 
mit Gummireifen versehen werden müssten, wie dies bei 
den Fahrrädern und Automobilen üblich ist. Des weiteren 
müsste für eine ausreichende Abfederung der Wagenkästen 
auf dem Untergestell Sorge getragen werden. Ein nicht 
mit Federung ausgestatteter, mit Eisenschienen, Façon- 
metall oder dergl. beladener Wagen verursacht ein der- 
artiges,Getöse, dass bei dessen Passieren jegliches Gespräch 
übertönt wird und jedermann sich die Ohren schliesst, den 
auf dem Wagen in stoischem Gleichmut thronenden biederen 
Rosselenker um seine wahrhaft eisernen Nerven beneidend. 
Nicht minder unangenehm macht sich das Getrappel der 
galoppierenden und im angestrengten Arbeitsgang die Strasse 
passierenden Pferde geltend. Hier könnte durch mit ge- 
räuschdämpfenden Hanfeinlagen versehene Hufeisen vieles 
gemildert werden, wobei zugleich auch eine wesentlich 
erhöhte Sicherheit gegen das Ausgleiten der Zugtiere ge- 
schaffen würde, 





Auch die Strassenbahnwagen tragen ehrlich und nach 
besten Kräften zur Bildung und zur Verschärfung des Stras*en- 
lärms das ihrige bei. Wohl werden sie auf den glatten 
Schienen in bestimmt vorgeschriebenen Bahnen dahin geführt; 
dieser Schienenweg ist aber bisher meist noch kein durch- 
aus lückenloser, und dort, wo zwei Schienen zusammen- 
treffen, bildet sich eine Stossstelle, die die schwache Stelle 
des gesamten Geleisebaues bildet und von jeher den Gegen- 
stand angestrengtester Aufmerksamkeit der Ingenieure bildet. 
Auch die festeste Schienenverbindung muss infolge der 
zahllosen über sie ergehenden Stösse locker werden und 
dann treten, wenn die Räder der Strassenbahnwagen über 
sie dahinrollen, Geräusche auf, die bei aufmerksamer Beobach- 
tung genau wie schwere Hammerschläge aus dem Chaos 
der übrigen Töne herausklingen. Wesentlich stärker noch ist 
der Lärm an den Kreuzungen und an den Weichen. Eine 
besondere Art von Geräusch tritt dann noch in den Kurven 
auf, in denen die Räder infolge der zwischen ihnen und 
den Schienen auftretenden starken Pressung weithinschallen- 
des Pfeifen und Brummen ertönen lassen. Gegen alle diese 
aus der Lage des Schienenoberbaues erwachsenden Geräusche 
kann nur eine sorgfältig Ausführung und Ueberwachung 
des Geleises wirksame Abhilfe schaffen. 

Jedoch auch die Wagen selbst bieten ebenfalls eine 
ergiebige Quelle des Lärms. Allerdings äussern sie sich 
in diesem Sinne meist erst dann, wenn die Verbindung 
der Konstruktionsteile sich unter den unausgesetzten Stös 
gelockert haben, dann aber auch um so energischer und ein- 
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Benzinmotor dazu, den Elektromotor, der dann als 
Dynamomaschine wirkt, beim Laden ‘der Batterie 
zu betreiben. Die Wagen sollen auf der Land- 
e mit Benzinmotor, in der Stadt dagegen mit 
Elektrizität fahren. Es sind besonders in Jüngster 
Zeit viele derartige Wagen in England und Frank- 
reich gebaut worden, in Deutschland sieht man 
sie fast gar nicht. 

Der Bau von Dampfwagen ist in neuerer Zeit 
ganz. besonders in Aufnahme gekommen, und in 
der Tat sind die Vorteile beim Dampfbetrieb ganz 
wesentliche. Zunächst ist -die Konstruktion der 
Dampfmaschine gegenüber derjenigen des Benzin- 
motors eine äusserst einfache zu nennen, und sie 
ist so bekannt, dass wohl jeder Dorfschlosser oder 
-schmied einfachere Reparaturen an ihr vorzunehmen 
vermag, während solche am Benzinmotor in der 
Regel nur von einem: Monteur ausgeführt werden 
können, der die Konstruktion bis ins Detail genau 
kennt Die Vorräte, nämlich Wasser zur Dampf- 
erzeugung und Petroleum zur Heizung, lassen sich 
ebenfalls auf dem entlegensten Dorfe leicht er- 
ganzen. Die entwickelte Kraft lässt sich beliebig 
steigern und allen Verhältnissen anpassen; der 
Wechsel der Geschwindigkeit vollzieht sich beim 
Dampfwagen nicht ruck- oder stossweise wie bei 
andern Systemen, sondern sanft und unmerkbar; 
übermässige Geräusche und Gerüche sind nicht 
vorhanden, und im Momente der Gefahr bildet 
die Maschine selbst bei Anwendung von Kontre- 
dampf eine kräftige Bremse, Der Dampfwagen 
hat also in der Tat viele und bestrickende Vorteile, 
denen als hauptsächlichster Nachteil der verhältnis- 
mässig. teure Betrieb mittels der Petroleumheizung 
gegenübersteht; ersetzt man aber das Petroleum 
durch Koks, so lässt sich damit auch nur eine be- 
schränkte Verbilligung erzielen, da dann zur Be- 
dierung zwei Mann notwendig werden: einer, der 
den Weg beobachtet und steuert, und einer, der 
heizt; ferner müssen die Koksvorräte als tote Last 
mitgeschleppt werden; auch fällt die Unsauberkeit 
unangenehm ins Gewicht Als Personenwagen 
haben sich die Dampfwagen in Europa fast gar 
nicht eingebürgert; hingegen sind sie in Amerika 
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rasseln und die Eckve sindungen der Ho! ächzen 
und knarren. Hierzu kommt dann noch bei den elektrisch 
angetriebenen Wagen das Geräusch der Elektromotoren und 
zuweilen auch das Sinn verwirrende Pfeifen schlecht ge- 
schmierter Teile des Triebwer Letzterer Lärm ist nur 
durch sorgfältige Revision der W n zu vermeiden, während 
das Klirren der Fenster und das Knarren des den Folgen des 
Alters seinen Tribut zahlenden Wa gestells durch federnde 
E und die Verwendung von Gummi- und 

en mit Erfolg zu bekämpfen ist, 
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dahineilenden Hochbahnzüge, möge die Fahrbahn zur 
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treten unserer Berliner Hochbahn sich hörbar machten 
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sich wesentlich vermindert haben und auf das richtig 
Mass zurückgeführt sind. i 
Der Lärm, der durch das Befahren der Viadukte mit 
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ganzen Zügen — gleichgültig durch welche Kraft der An- 
trieb erfolgt — entsteht, wird durch die Züge selbst er- 
zeugt, dann durch die Beschaffenheit der Schienenstösse 
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munternd und seiner Einführung sehr förderlich ist 
der Umstand, dass er bedeutend schwerer ent- 
zündlich ist, als das Benzin. Es hat zwar, wie hier 
gleich konstatiert werden möge und wie sich aus 
sorgfältig angestellten Ermittlungen verschiedener, 
Automobilvereinigungen ergibt, noch niemals eine 
Benzinexplosion bei einem Automobilunfall statt- 
gefunden, sondern stets brannte das Benzin, wenn 
es aus seinem Behälter ausfloss, ohne jede Ex- 
plosionserscheinung ab. Explodieren kann Ben- 
zin nur dann, wenn seine Dämpfe mit Luft ge- 
mischt sind, und niemals, wenn es sich in einem 
gut verschlossenem Behälter befindet. Das, was 
das Hantieren mit Benzin unangenehm macht, ist 
nicht seine Explosionsfähigkeit, sondern seine leichte 
Entzündbarkeit, Der Wunsch nach einem weniger 
leicht entzündlichen und dabei auch billigeren 
Betriebsmittel ist daher leicht begreiflich und 
hat in jüngster Zeit zu umfang- und erfolg- 
reichen Versuchen mit Spiritus geführt, denen 
insofern auch eine wirtschaftliche Bedeutung 
zukommt, als der Spiritus in seiner Eigenschaft 
als Produkt der einheimischen Landwirtschaft bei 
seiner Verwendung im Automobilbetrieb unserm 
Vaterlande Summen erhalten würde, die jetzt für 
Benzin ins Ausland gehen. Die Versuche mit Spi- 
ritus sind sehr erfolgreich gewesen, und sie sind 
um so leichter durchzuführen, als der Benzinmotor 
ohne weiteres auch als Spititusmotor verwendet 
werden kann, sobald man nur einen andern Kar- 
burator, d. i. der Apparat, in dem die Mischung. 
der Benzin- resp. Spiritusdämpfe mit Luft statt- 
findet, einsetzt. Um den Wärmeeffekt des Spiritus 
zu erhöhen, wird derselbe für motorische Zwecke 
noch mit einem Zusatze von Benzol versehen. Der 
jährliche Verbrauch von Spiritus für Kraftzwecke 
ist seit 1887 von 13,3 Millionen -Liter auf 77,8 
Millionen Liter im Jahre 1901, also fast auf das 
sechsfache gestiegen, und es ist damit bewiesen, 
dass der Spiritusmotor noch eine grosse Zukunft hat. 

Die stabile Grundlage, welche der Automobilis- 
mus durch die innerhalb der letzten beiden Jahre 
durchgeführte Vervollkommnung des Motors und 
der mit diesem in Verbindung steienden weiteren 


Mechanismen erhalten hat, tritt schon in der äusseren 
Form des Wagens auffällig in die Erscheinung. 
Die Konstrukteure haben sich in Bezug auf dieselbe 
jetzt zu einem Einheitstypus durchgearbeitet. Die 
im September des Jahres 1899 veranstaltete erste 
Automobilausstellung zu Berlin liess in der Form 
und Art der ausgestellten Objekte noch die ganze 
Unsicherheit der Konstrukteure und das unsichere 
Tasten und Suchen nach einem praktischen Typus 
erkennen. Man sah da Wagen der allerverschieden- 
sten, oft der absurdesten Form, Bald waren die 
Räder gleich hoch, bald war das Hinterrad höher 
als das Vorderrad. Die e'nen hatten Drahtspeichen, 
die andern Holzspeichen; die Wagen waren bald 
kurz, bald lang, bald hoch, bald niedrig gebaut; 
bei den einen sass der Motor vorn, bei den andern 
hinten; das gleiche war mit der Kühlung der Fall. 
Die Steuerung erfolgte bei dem einen System durch 
Einwirkung auf die Vorderachse, bei dem andern 
wieder durch solche auf die Vorderräder; zur Be- 
tätigung des Mechanismus diente entweder ein 
Hebel, der in die verschiedensten Stellungen ge- 
bracht werden konnte oder es waren Hebelsysteme 
von zehn oder mehr Hebeln vorhanden — kurzum, 
jeder einzelne Wagen unterschied sich in Bezug auf 
Form und Bauart in fundamentalster Weise vom 
andern, und der Gesamteindruck war das Gefühl, 
dass augenscheinlich keiner der Konstrukteure noch 
so recht wusste, was er wollte. Wie ganz anders ist 
dies heute! Betrachten wir jetzt eine Ausstellung, 
so fällt uns sofort die ausserordentliche Gleich- 
mässigkeit in der äusseren Form der Wagen auf, 
von denen sich, wenn wir von Spezialkonstruk- 
tionen für Geschäfts- oder militärische Zwecke ab- 
sehen, kaum irgend einer mehr vom andern irgend- 
wie wesentlich unterscheidet. Fast alle modernen 
Wagen haben jetzt die sogenannte Tonneauform, 
die ja aus den zahlreichen, die Strasse belebenden 
Exemplaren hinreichend bekannt ist. Bei allen liegt 
der Motor im vordern Teile über und zwischen den 
Rädern unter einer Haube. Die Vorderwand dieser 
Haube wird fast stets vom sogenannten Bienen- 
korbkühler eingenommen, der der Bienenwabe nach- 
gebildet ist und aus einzelnen Zellen besteht, 








Die Forderung, dass die Geleise in einer genügend starken 
Kiesbettung zu lagern sind, ist sicherlich vom grössten 
Nutzen und Erfolg versprechend.. Die Anwendung von 
anderen den Schall dämpfenden Mitteln, wie Hartgummi, 
Linoleum, filzigen Stoffen usw., dürfte nur geringen Wert 
haben, da alle diese Mittel durch die Erschütterungen des 
Betriebes und die Witterungseinflüsse sehr bald zerstört 
werden. = 

4. Den Menschen als Ursache des Strassenlärms haben 
wir im wesentlichen bereits eingangs vorweggenommen. Er, 
der am meisten unter dem Strassenlärm zu leiden hat, trägt 
ausserordentlich viel dazu bei, denselben so überaus nervenzer- 
rüttend auszugestalten, nicht allein durch Willensäusserungen, 
welche er mittels seiner Stimmorgane von sich gibt, son- 
dern auch durch solche Aeusserungen seines Willens, 
für die er sich besonders unangenehm wirkender Instru- 
mente — Klingeln, Pfeifen usw. — 'bedient. Dieser von 
Menschen ausgeübte Lärm wirkt um deswillen so verderblich 
auf die Nerven ein, weil er meist plötzlich und gänzlich 
unvermitielt an unser Ohr schlägt und stets zur Warnung 
vor der Gefahr des Ueberfahrenwerdens dient. Wie oft 
ereignet es sich doch, dass ältere und schwächere Leute 
durch diese Zurufe und Warnungen derartig in Verwirrung 
versetzt werden, dass sie, anstatt den ihnen drohenden Ge- 
fahren auszuweichen, den Pferden und Wagen gerade erst 
recht in den Weg laufen. Fügen wir noch das Ausrufen 
und Anpreisen von allerlei Gegenständen hinzu, und weisen 








wir dann schliesslich noch auf die neuerdings unter den 
Angehörigen der »besseren« Kreise so beliebte Sitte des 
Pfeifens — meist unartikulierter, trillerartiger, unmelodiöser 
Tonfolgen — hin, so haben wir den Anteil, des Menschen 
an der Erzeugung des Strassenlärms erschöpft. Leider ist 
diese Tätigkeit des homo sapiens mit Mitteln der Technik 
kaum zu bekämpfen, es sei denn durch. Anwendung von 
die Gehörnerven nach aussen hin abschliessenden Anti- 
Phonen. 

Wie lange wird sich die Menschheit noch eine weitere 
Steigerung des Geräusches unseres modernen Verkehrs 
gefallen lassen? Wie lange wird sie geduldig zusehen, 
wie von Jahr zu Jahr immer neue Lärmquellen sich auf- 
tuen und die armen Nerven kasteien? Lange kann es 
nicht mehr währen, bis eine Reaktion eintritt und ge- 
bieterisch als eine an unsere Verkehrsmittel und die sie 
bedienenden Vertreter der menschlichen Gesellschaft zu 
stellende Kardinalforderung die tunlichste Milderung des 
durch die Intensität des Verkehr; bewirkten Lärms verlangt. 
Dass die Technik diesem billigen Verlangen nachzukommen 
vermag, hat sie bereits vielfach bewiesen, und sie wird 
auch noch weitere Mittel und Wege finden, den Strassen- 
lärm auf dasjenige Mass zu vermindern, das füglich unseren 
Nerven zugemutet werden kann. 
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zwischen deren Wandungen das erhitzte Kühlwasser 
mittels einer Pumpe durchgetrieben wird, wobei es 
sich infolge der grossen Oberfläche, die diese Wan- 
dungen dem Luftzutritt darbieten, rasch abkühlt. 
Auch noch einige andere Kühlerkonstruktionen, 
die alle auf eine möglichst feine Verteilung des 
Wassers hinzielen, sind im Gebrauch. Zur weiteren 
Beförderung dieser Abkühlung, sowie derjenigen 
des -Motors dient ein hinter dem Kühler sitzender 
Ventilator, der, durch den Motor selbst in Umdre- 
hung versetzt, die Luft in raschem Zuge durch 
den Kühler hindurch und am Motor vorbei treibt. 
Alle Räder sind gleich hoch und mit Holzfelgen 
und Holzspeichen ausgestattet. Die Achsen sind 
unbeweglich und die Lenkung geschieht durch 
Verstellung der beiden Vorderräder. Die Lenk- 
stange steht schief und ist oben mit einem grossen 
Steuerrade versehen. Zum Einrücken der ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten dient ein einziger 
Hebel. Eine sogenannte Zentralschmierung sorgt 
für ununterbrochene Oelung aller reibenden Teile. 
Der Wagen selbst ist lang und niedrig, Wenn 
wir von Einzelheiten abschen, so gewinnen wir bei 
seiner Betrachtung den Eindruck, dass wir in Bezug 
auf die Ausgestaltung der Wagenform in nächster 
Zeit keine durchgreifenden Aenderungen mehr 
werden zu erwarten haben und dass wir uns an 
einem Grenzpunkte befinden: in dem modernen 
Tonneauwagen ist der langgesuchte Einheitstypus 
geschaffen worden, unter dessen Zeichen die Ent- 
wicklung der nächsten Jahre stehen wird, die sich 
nicht mehr auf die Form des Wagens und die An- 
ordnung seiner Teile, sondern in erster Linie auf 
die konstruktive Durchbildung der Details des 
Mechanismus beziehen dürfte, 


Dieser Tonneauwagen, der Personenwagen der 
Zukunft, schliesst die Schaffung von Spezialwagen 
für alle möglichen andern Zwecke nicht aus, und 
es ist erfreulich, zu konstatieren, dass sich die An- 
wendungsformen des Automobils für die verschieden- 
artigsten Gebiete ständig mehren. Auf dem Ge- 
biete des Sports ist die Entwicklung des Renn- 
wagens noch keineswegs abgeschlossen und wir 
dürfen eine weitere Steigerung der Geschwindigkeit 
mit Zuversicht erwarten. Die besten Rennwagen, 
die aus allen Rennen der jüngsten Zeit stets glän- 
zend und erfolgreich hervorgingen, sind die Mer- 
cedeswagen der Daimler - Motoren - Gesellschaft in 
Cannstatt, welche zugleich einen bedeutsamen Sieg 
der deutschen Industrie gegenüber der ausländischen 
Konkurrenz bedeuten. Ein besonderer Spezialzweig 
der Automobilenindustrie ist der Bau von Geschäfts- 
wagen, die sich in grösseren Städten immer mehr 
einbürgern. Man baut solche vom grossen Lasten- 
transportwagen, der einige Tausend Kilogramm 
Nutzlast zu schleppen vermag, angefangen in allen 
Grössen, bis herab zum kleinen Motordreirad, auf 
dem der Bote des Geschäfts seine Bestellungen 
ausfährt. In einzelnen Grossstädten sind besondere 
Firmen entstanden, welche sich mit dem Verleihen 
von Geschäftswagen befassen und welche gegen 
eine monatliche Vergütung den Wagen nebst dem 
Chauffeur zur Verfügung stellen. Wer das Strassen- 
bild einigermassen aufmerksam beobachtet, kann 
aus der ständigen und raschen Vermehrung gerade 
dieser Geschäftswagen am sichersten einen Schluss 
auf die stets wachsende Bedeutung des Automobilis- 
mus für das Verkehrswesen ziehen, 








Besonders wertvoll haben sich verschiedene 
Abarten des Automobils für den öffentlichen Dienst 


erwiesen. Vielfach hat man schon vom Bau pro- 
jektierter Sekundärbahnlinien abgesehen und statt 
ihrer Automobilverbindungen eingerichtet. Diese 
sind, da die Herstellung eines Bahnkörpers und 
die Legung von Schienen, sowie Bahnhofbauten 
wegfallen, bedeutend billiger in der Anlage und 
gewähren ausserdem den Vorteil, dass jeder Passa- 
gier nebst seinem Gepäck bis vor sein Haus be- 
fördert werden kann. In manchen Ländern hat 
die Postbeförderung durch das Automobil bereits 
eine ziemliche Ausdehnung angenommen und in 
erster Linie ist hierin Amerika vorbildlich, wo 
in den meisten grossen Städten die Leerung 
der Briefkästen, die Beförderung der Post vom 
Amte zur Bahn usw. usw. ausschliesslich durch 
das Automobil geschieht. Auch -die Feuerwehr 
beginnt sich das neue Beförderungsmittel dienstbar 
zu machen, und Versuche sind fast in allen grösseren 
Städten im Gange. Manche dieser Städte haben 
sogar bereits ganze Automobil-Löschzüge ange- 
schafft, wie z. B. Hannover. Der Automobil-Lösch- 
zug dieser Stadt besteht aus drei Fahrzeugen, näm- 
lich einer Gasspritze mit einem Wachtmeister und 
fünf Mann Besatzung, einem Hydrantenwagen mit 
sieben Mann Besatzung und einer Dampfspritze mit 
sechs Mann Besatzung. Ueber die Erfolge mit 
diesem Löschzuge schreibt der Kommandant der 
Hannoverschen Feuerwehr, Herr Branddirektor 
M. Reichel, wörtlich: »Der in Hannover in grösserem 
Massstabe unternommene Versuch, das Automobil 
auch dem Feuerlöschdienst nutzbar zu machen, 
darf wohl als vollkommen gelungen bezeichnet 
werdene — ein Ausspruch, der dann einen be- 
sonderen Wert erhält, wenn man ihn als Progno- 
stikon für die Zukunft des Automobilismus be- 
trachtet. 

Nicht weniger aussichtsreich sind die Resultate 
welche die Versuche zur Verwendung des Auto- 
mobils für militärische Zwecke gezeitigt haben, 
Derartige Versuche sind gegenwärtig in allen Mili- 
tärstaaten im vollsten Gange, und der Industrie 
fliessen aus dieser Quelle ständig reiche Aufträge 
zu. Man benutzt als Militärwagen sowohl Last- 
wagen und Lastzüge, die Fourage und Munition be- 
fördern, wie auch schnellfahrende Personenwagen, 
die zur Beförderung von Meldungen, zur Rekognos- 
zierung u. dergl. verwendet werden. 

, In der Landwirtschaft spielt das Automobil 
eigentlich schon lange eine Rolle, denn die Dampf- 
pflüge mit ihren Strassenlokomotiven sind ja im 
Grunde genommen nichts weiter als Automobilen; 
doch hat ‚man in jüngster Zeit noch selbstfahrende 
Lokomobilen (hauptsächlich Spirituslokomobilen) 
zum Betrieb von Dreschmaschinen, ferner auch 
Automobilmähmaschinen, Automobileggen usw. kon- 
SEELE Die landwirtlichen Automobilen haben den 
Vorteil, dass sie, nachdem sie ihre Arbeit auf dem 
Felde getan haben, vor die beladenen Erntewagen 
a zum Einbringen derselben benutzt 

d en, Trotz dieses Vorteils ist es un- 
Be ob sie sich speziell für Zugzwecke auf 
Gen ger Land be a A breta werden, 
TEE, 5 bedar des Zugtieres wegen des 

produzierten Dunges, in Bezug auf 


welchen das Automobil allerdings mit dem Tiere 


niemals in Konkurrenz tre i; SER x 
halb die Verw Ei kanni Es dürfte des- 





schränkte bleiben. 
ehenden auch noch Auto- 
zwecke, z. B. automobile 
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Strassenkehrmaschinen, Sprengwagen, Reklame- 
wagen u, dgl. hergestellt werden, sei der Voll- 
ständigkeit halber noch erwähnt, Ebenso sei an- 
geführt, dass fast von Tag zu Tag neue Gebiete 
sich dem Automobilismus erschliessen, so dass also 
die Zukunft das schönste hoffen lässt 

Das rapide Anwachsen des Bedarfs an Auto- 
mobilen beweist am besten die französische Aus- 
fuhrstatistik. Ihr zufolge hat sich der Export in 
den ersten fünf Monaten des Jahres 1903 gegen- 
über den gleichen Perioden der beiden Vorjahre 
verdoppelt, bezw. vervierfacht. Der Wert desselben 
betrug in den ersten fünf Monaten des Jahres 1901 
5436000 Fres., während der gleichen Zeit des 
Jahres 1902 11778000 Frcs., und endlich in den 
ersten fünf Monaten des Jahres 1903 21 510 000 Fros. 

Die Produktion Deutschlands steht an Quantität 
hinter derjenigen Frankreichs zurück; in Bezug auf 
Qualität übertrifft Deutschland, wie die vielen inter- 
nationalen Rennen der letzten Jahre zeigten, alle 
andern Länder. j 

Wenn auch keine amtliche Statistik über den 
Umfang der deutschen Industrie vorliegt, so können 
wir doch auf Grund einiger anderer Zahlen be- 
weisen, welch reges Interesse man in Deutschland 
diesem neu aufblühenden Zweige des Verkehrs- 
wesens sowohl wie des Sports entgegenbringt. 
Es existieren gegenwärtig in Deutschland nicht 
weniger als 31 automobilistische Vereinigungen, 
die teils der Förderung des Sports, teils der Be- 
arbeitung von Fragen der Technik und des Ver- 
kehrs, teils der Anbahnung eines festen Zusammen- 
schlusses sich widmen, und -nicht weniger als 
dreissig Firmen befassen sich mit dem Bau von 
Automobilen; ausserordentlich reich ist die auto- 
mobilistische periodische Literatur Deutschlands: 


es erscheinen nicht weniger als zwölf Zeit- 
schriften, darunter welche von solcher Gediegen- 
heit des Inhalts, dass sie von keiner ausländischen 
Fachzeitschrift übertroffen werden. 

Es ist für den unbefangenen Beurteiler keinem 
Zweifel unterworfen, dass der Automobilismus heute 
erst am Beginne einer Entwicklung steht, deren 
weitere Ausgestaltung sich jetzt noch gar nicht 
überblicken lässt. Gegenwärtig wird diese Ent- 
wicklung noch gehemmt durch ein in weiten Kreisen 
bestehendes Vorurteil gegen das Automobil, das 
durch einen unsinnig betriebenen Rennsport her- 
vorgerufen wurde, sowie durch den verhältnismässig 
teueren Preis der Wagen, der dieselben nur einer 
mit Glücksgütern gesegneten Menschenklasse zu- 
gänglich macht. Dadurch, dass sich auf seiten 
vieler Klubs das Bestreben geltend macht, die 
Rennen in die Bahn zu verlegen, ist bereits die 
Bewegung angebahnt, die das erstgenannte Vor- 
urteil zum Schwinden bringen soll, und was den 
zweiten Punkt anbetrifft, so hat ja die Industrie 
selbst das allergrösste Interesse daran, den Preis 
immer mehr zu erniedrigen, um das Automobil 
immer weiteren Kreisen zugänglich und es zu dem 
zu machen, was es seiner ganzen Natur nach ist: 
zu einem praktischen und. bequemen Verkehrs- 
mittel für die weiteste Allgemeinheit, das den 
Menschen frei macht von den Fahrplänen der 
Eisenbahn und ihren Beschränkungen, zu einem 
Verkehrsmittel, das ihm erlaubt, das Reisen seiner 
Individualität und Neigung anzupassen, mit dem 
er dahin eilen kann, so schnell er will, und, mit 
dem er rasten kann, wo er will und so lange 
es ihm gefällt — mit einem Wort, zum Verkehrs- 
mittel der Zukunft! 


an 


$ Elektrischer Antrieb in Webereien. 
3 Mit 5 Abbildungen. 


Wie die Verwendung der Elektrizität im allgemeinen 
von dem Gebiete der Beleuchtung fortschritt auf SS der 
Kraftübertragung, so gestaltete sich auch, die le ung 
der Ausnutzung des elektrischen Stromes in We en 

Die Einführung der mechanischen Webstühle und die 
Anwendung des Dampfes als Betriebskraft N eine 
Zusammenlegung der einelnen Betriebe und führten zu 
einem Zurückgehen der Haus- 
weberei, einem Anwachsen 
der Fabrikbetriebe. Darin 
wurde zunächst auch nichts 
geändert, als der Elektromotor 
begann, der Dampfmaschine 
das Feld streitig zu machen. 
An Stelle der Dampfmaschine, 
die mit Hilfe von Transmis- 
sionen die Webstühle gruppen- 
weise angetrieben hatte, trat 
der Elektromotor, indem er 
die Dampfmaschine entweder 
vollkommen ersetzte oder den 
Antrieb der Webstuhlgruppen 
übernahm.. 

AlsdannderElektromotor 
sich weiter entwickelte und 
mehr und mehr der Eigenart 
der angetriebenen Maschine 
sich anpasste, verschloss man 
sich auch in den Webereien 
den Vorteilen des Einzelan- 
triebes nicht mehr. Solange 
allerdings als Antriebsmo- 
totoren lediglich Gleichstrom- 





Abb. ı. Riemenantrieb mittels Elektromotor. 


motoren in Frage kamen, liess sich ein voller Erfolg nicht 
erreichen. LER 
Nachdem jedoch der Drehstrommotor ‚hinreichend 
durchgebildet war, der bei seiner einfachen Konstruktion 
so gut wie gar keiner Wartung und Pflege bedarf und der 
unter voller Last leicht und sicher anläuft und während 
des Betriebes gegen Kraftschwankungen weit weniger 
empfindlich ist als jeder andere 
Motor, stand einer ausge- 
dehnten Anwendung des Ein- 
zelantriebes nichts mehr im 
Wege. i 
i@u Die Allgemeine Elektri- 
zitäts-Gesellschaft, Berlin, hat 
seitdem tausende von Dreh- 
strommotoren für Webereien 
geliefert, die den an sie ge- 
stellten Ansprüchen vollkom- 
men gerecht geworden sind, 
Die Ausbildung des Dreh- 
strommotors zum Webstuhl- 
motor hat aber auch eine 
volkswirtschaftlichbedeutsame 
Folge gehabt, weil dadurch 
vielfach der Hausindustrie die 
Lebensfähigkeit erhalten blieb 
Der elektrische Strom lässt 
sich leicht überall hin verteilen 
und der bei der Anwendung 
des Dampfes vorhandene 
Zwang. die einzelnen Betriebe 
möglichst zu vereinigen, fällt 
fort, Nichts hindert mehr, 
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in Weberorten in den einzelnen Häusern mechanisch ange- 
triebene Webstühle aufzustellen. Der elektrische Antrieb 
und die leicht einzurichtende elektrische Beleuchtung lassen 
die Gefahren für die Gesundheit verschwinden und er- 
möglichen auch körperlich weniger entwickelten Personen 
die Ausübung. des Webereihandwerks, 

Es hat denn auch die Erkenntnis hiervon bereits dazu 
geführt, dass Behörden und interessierte Kreise die Ein- 
führung des elektrischen Betriebes in der Hausweberei 
fördern, um diese, wo sie noch vorhanden ist, lebensfähig 
zu erhalten und zu stärken, Mit diesen Bestrebungen be- 
findet sie sich durchaus nicht im Gegensatz zur Fabrik- 
weberei, denn die Folge 
davon wird nicht ein Wie- 
deraufleben des fast schon 
beendeten Kampfes sein, 
sondern zu einer Abgren- 
zung der Arbeitsgebiete 
führen. Der Grossindustrie 
wird die Herstellung der 
Fabrikate bleiben, die in 
grösseren Mengen und ein- 
heitlicher Ausführung herge- 
stellt werden, während der 
Hausindustrie diejenigen zu- 





Abb. 2. fallen, die nicht in grossen 
Webstuhlmotor fiir Mengen verlangt werden, 
Drehstrom, oder die eine besondere 


Behandlung erfordern. 

Als Antriebsmotor des mechanischen Webstuhles wird, 
je nach dem herzustellenden Fabrikat, ein Drehstrommotor 
von 0,2 bis 0,5 Pferdestärken mit Kurzschlussanker ver- 
wendet, 

Der Anschluss des Webstuhlmotors an die anzutrei- 
treibende Webstuhlwelle erfolgt, da seine Umlaufszahl für 
unmittelbaren Antrieb meist zu hoch ist, entweder mittels 
Riemen oder mittels Zahnradvorgelege. 

Für den Riemenantrieb (Abb. 1) wird der Motor auf 
einer Riemenwippe montiert, welche je nach der Verwen- 
dungsart verschieden gestaltet ist. Abb, 2 zeigt eine Riemen- 
wippe für senkrechten Riemenzug. Sie besteht aus cinem 
winkelförmigen Block, an dessen oberem Arm der Motor 
drehbar befestigt ist, Wird sie auf den Boden gestellt, so 
wirkt das Gewicht des Motors dem Riemenzug entgegen 


und hält den Riemen selbsttätig gespannt. ` Da jedoch das 
Gewicht des Motors zu gross sein würde, so ist der Motor 
noch durch zwei regulierbare Federn gestützt, durch welche 
cin beliebiger Teil seines Gewichtes ausbalanziert werden 
kann. Ebenso gut wie am Boden lässt sich die Wippe 
auch an der Decke oder an der Wand befestigen. 





Abb. 3. Zahnradantrieb mittels Elektromotor. 


Wird der Motor mittels eines Zahnradvorgeleges an 
den Webstuhl angeschlossen, so sind Einrichtungen not- 
wendig, die beim plötzlichen Anhalten des Stuhles und den 
dabei auftretenden Stössen Zahnbrüche ausschliessen. Eine 
solche Anordnung ist der A. E. G. durch D. R. G. M, 
No. 182636 geschützt; sie besteht in einer ausrückbaren 
Kupplung, die das Zahnrad mit der Webstuhlwelle verbindet. 

Die Kupplung besteht aus zwei Reibungskegeln, die 
beim Einrücken aufeinander gepresst werden. Die Steigung 
ist so gewählt, dass ein Festklemmen nicht stattfinden kann 
und daher stets ein sicheres Ausrücken gewährleistet ist. 

Bei Verwendung der Kupplung wird der Motor nicht 
pendelnd, sondern verschiebbar auf einem feststehenden 














Abb. 4. Aufbäummaschine mit 








Elektromotor, 
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Bock angeordnet, der gleichzei 
lungsbuchse dient. (Abb. 3.) 
Für den Antrieb schwerer Buckskin- 
Möbelstoff-Webstühle sind Motoren von 0,51 
Bei Zahnradantrieb wird der Motor ai 
bock der Webstuhlwelle, welcher zu dies 
werden muss, oder auf einer Trags 
beschriebenen Weise angeordnet. Die Rei 
erhält einen Zahnkranz, welcher bei v 
stühlen nachträglich aufgesetzt wird, - bei segi 
mit der Kupplung aus einem Guisstück besteht He 


itig als Lager für die Kupp- 





Abb. 5. Stickmaschine mit Elektromotor, 


Die Webstuhl-Motoren sind auch für den Antrieb anderer 
Maschinen, z, B. Wirkmaschinen. Spulmaschinen, Wind- 
maschinen, Aufbäummaschinen, Zettelmaschinen, Ketten- 
hermaschinen u. a. geeignet. Ganz besonders haben sie 
sich bei dem Antrieb vun Schiffchen-Stickmaschinen be- 
währt, Derselbe erfolgt ausnahmslos mittels Riemen derart, 
dass der Motor mit Riemenwippe am Fussboden steht und 
von hier aus auf die Antriebsscheibe der Maschine treibt 
(Abb. 5.) Zum Zwecke des Ein- und Ausschältens des 
Motors ist ein Fussschalter, Abb. 5, erforderlich, weil 


nn 











der Sticker mit einer Hand den Pantographen bedient und 
mit der anderen den Stichwechsel einstellt; er kann also 
nur mit den-Füssen den Schalter betätigen. Bei automa- 
tischen Stickmaschinen kann ein normaler Webstuhlhalter 
mit dem Ausräcker der Maschine verbunden werden, 

Verschiedene Umlaufzahlen der Maschinen werden durch 
Auswechseln der Riemenscheibe des Motors erzielt, 

Der Vorteil des elektrischen Einzelantriebs von Web- 
stühlen besteht zunächst darin, dass jeder Webstuhl von 
allen andern vollständig unabhängig ist und beliebig einge- 
rückt oder abgestellt werden kann. Der abgestellte Web- 
stuhl verbraucht keinerlei Kraft, während bei Transmissions- 
antrieb, selbst wenn sämtliche Webstühle einer Abteilung 
stillgesetzt werden, immer noch die Haupttransmissionen im 
Umlauf gehalten werden müssen. 

Bei den häufig eintretenden Betriebspausen werden 
daher für Einzelantrieb die Betriebskosten annähernd die 
gleichen sein wie für Transmissionsantrieb. Tritt der 
elektrische Einzelantrieb an Stelle von ungünstig angelegten 
und komplizierten Transmissionsanlagen, so ergibt sich eine 
Verringerung der Betriebskosten. 

Bei Neuanlagen oder Erweiterungsbauten kann schon 
an den Baukosten wesentlich gespart werden, weil schwere 
Säulen oder besonders starke Dach- und Deckenkonstruk- 
tionen, wie sie für die Anlage von Transmissionen un- 
vermeidlich sind, entbehrlich werden. 

Während bei Transmissionsantrieb fast immer, sobald 
ein Stuhl ein- oder ausgeschaltet wird, eine, wenn auch 
geringe, Aenderung in der Geschwindigkeit der übrigen im 
Betrieb befindlichen Stühle derselben Abteilung auftritt, 
werden beim Drehstromeinzelantrieb die audern Stühle 
nicht in Mitleidenschaft gezogen. Die Gleichmässigkeit 
des Antriebes aber ist sowohl die Ursache, dass ein Reissen 
der Fäden seltener eintritt, als auch, dass ein durchaus 
gleichmässiges Gewebe, wie es besonders bei Seidenstoffen 
und überhaupt bei feiner Ware verlangt werden muss, er- 
zielt wird. $ 

Durch den Wegfall der Transmissionen und Riemen 
wird die Helligkeit der Arbeitsräume erhöht, das Abspritzen 
von Oel von den Transmissionen fällt fort und die Ware 
steht nicht mehr in Gefahr, schon auf dem Stuhle befieckt 
und beschmutzt zu werden. 


Pai 


Welche Erfahrungen sind aus der Feuersbrunst in Baltimore 
zu ziehen? 


(Nach dem »Engineering Record«.) 


Zweifelsolne werden sich viele heilsame und Autzliche 
hren aus den Wirkungen der gewaltigen Feuersbrunst 
hen lassen, welche so gründlich eine grosse Fläche in 
den dem Grosshandel, der Industrie und dem Banky sen 
gewidmeten Distrikten der Stadt Baltimore RS 
cht etwa bloss die Feuerwehrmänner und die IE, 
versicherungsleute werden mit tiefem Int resse Gigin 
zelnen Phasen des Feuers verfolgen, auch di Ara a 
und Ingenieure werden sich ganz besonders mi den enn 
schlägigen Fragen beschäftigen, und zwar hanp Ee 
aus dem Grunde, weil eine ganze Anzahl von Sha Ta 
modernster Konstruktion bis zum Grunde abban ai San 
unter auch viele Geschäfts- und Bureauhä ser Se 
Typus, den man gewöhnlich feuersicher Au AS = 
Die sorgfältige und fachmännische Be van en 
Ort und Stelle angestellt wurde, und noch angoa x 
ist noch nicht zu Ende geführt, und es He pa Bier 
möglich, ihre Endergebnisse festzustellen unia Ban 
bekannt zu geben, aber es ist zu erwarten, en re 
kürzester Zeit solche T achen und gmi e PE 
teilen können, aus denen man mit ELEN a en 
tragen an dem geringen Schutze, den di 


das Feuer boten. z d Stelle oder auch 

Wenn man die Ruinen an Ort und $ een, 
an Photographien prüft, wird es A welche durch 
sich beständig an die Wirkungen zu saunn m ah 
die Sprengungen verursacht wurden, die 







































um dem Feuer halt zu tun, und Mauern niederzulegen, 
welche durch das Feuer in eine gefahrdrohende Situation 
gebracht worden waren. Dass viele Häuser, welche man 
allgemein für feuersicher hielt, schwer durch das Feuer 
litten, ist unleugbar. gen hat auch eine Anzahl von 
modernen Gebäuden, s feuersicher konstruiert und 
ausgeführt waren, dem Angriffe der Flammen sehr er- 
heblichen Widerstand geleistet, besonders wenn man die 
enorme Hitze in Betracht zieht, welcher einige von ihnen 
ausgesetzt waren. Den wundesten Punkt bei allen Ge- 
bäuden bildeten die Fenster. st durchgehend durch die 
ganze Stadt hatten die Fenster keinen Feuerschutz. Nach 
den besten Informationen waren nur äusserst wenige 
Gebäude mit einem Feuerverschluss an den Fenstern aus- 
gestattet, und auch nur sehr wenige Fenster hatten Draht- 
geflechte vor den Scheibe Ein schlagendes Beispiel 
von dem Nutzen, den der Feuerverschluss vor den Fen- 
stern bietet, gab das United States Speicherhaus, das 
nahezu 70 Jahre alt und nicht von „feuersicherer” Kon- 
struktion ist, d n Fenster aber durch die „fire shutters“, 
das sind Eisenfensterläden, versichert waren. Di i 
bäude stand während des ganzen Feuers aufrecht, 
alle Häuser ringsherum zu Boden sanken. Andererseits 
wurde berichtet, dass ein grosses „Officegebäude” von voll 
ständig moderner Bauart im 14. Stockwerk Feuer fing, 
und durch die. Fenster ‚und das Innere herab bi 
den Grund abbrannte. Das ganze Stahlgerüst des > 
bäudes war vollständig verbogen und gekrümmt, stellen- 
















































136 DIE WELT DER TECHNIK. 


weise nahezu miteinander verflochten, und wenn auch die 
Mauern bei Beendigung des Feuers noch aufrecht standen, 
so boten sie doch so wenig Sicherheit, dass es notwendig 
erschien, sie abtragen zu lassen. 

Der abgebrannte Distrikt hatte, wie bereits erwähnt, 
die Geschäftshäuser der Grosshändler, Finanzmänner und 
sonstiger Geschäftsleute umfasst, enthielt aber auch eine 
grosse Anzahl von Häusern, welche für Geschäftszwecke nur 
umgeändert worden waren, die aber keine Spur irgend 
einer Einrichtung oder Konstruktion aufwiesen, welche dem 
Feuer hätten Widerstand leisten können. Annähernd die 
Hälfte der Häuser war nicht über vier Stockwerke hoch, 
hatte Ziegelwände und im Innern durchaus Holzkon- 
struktion. Viele von den Häusern, welche schon in et- 
was modernerem Style aufgeführt waren, hatten gusseiserne 
Säulen und Stahltraversen, aber ohne feuersichere Decken, 
Diese Bauart der Häuser, zusammen mit dem vorherrschen- 
den heftigen Winde, waren die hauptsächlichsten Ursachen 
der ausserordentlichen Verbreitung des Feuers. Der Wind 
trug die Flammen mit sich, und in einer grossen Menge 
von Fällen begannen die Häuser, in welche die Lohe 
von dem Winde hineingepeitscht worden war, in den oberen 
Stockwerken zu brennen, und brannten im Innern voll- 
ständig durch. Auch war anfangs, als das Feuer Fort- 
schritte zu machen begann, die Wasserzufuhr eine voll- 
ständig unzulängliche; das steht jetzt fest, und nur dem Um- 
stande, dass die brennende Fläche begrenzt war durch 
Jones-falls, einen kleinen Strom, der durch die Stadt 
fliesst, und durch das Bassin, ist es zu danken, dass 
die Feuerspritzen nicht vollständig untätig bleiben mussten. 
Ein Feuerboot besass die Stadt nicht. 

Zwei eng benachbarte Kraftstationen der Strassenbahn- 
gesellschaft hatten eine schwere Probe zu bestehen. 
Die eine, die ältere, wurde vollkommen zerstört, die an- 
dere, neuere, welche gerade an der äussersten Kante des 
vom Feuer heimgesuchten Areals lag, kam noch in ei 
vergleichsweise gutem Zustand davon. Obgleich 
bäude einer solchen Feuersgewalt ausgesetzt war, dass 
das Stahlwerk an den Kohlenz gen sowie auch alle an der 
Aussenseite angebrachten Eisenzierrate und Beschläge 
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rotglühend wurden, soll doch das Innere, wie berichtet 
wird, nicht ernstlich beschädigt worden sein. Das neue 
Kesselhaus und das Maschinenhaus waren noch nicht voll- 
ständig vollendet, und konnte nur mit einem Teile der 
Kraft gearbeitet werden. Dieses Gebäude war ein guter 
Typus eines gegen Feuer widerstandsfähigen Hauses, und 
seine Bauart dürfte im Gegensatz zu der des.alten Kraft- 
werkes die Vorteile zeigen, welche der Plan und die Kon- 
struktion eines Hauses, was Widerstand gegen Feuer be- 
trifft, erzielen lassen. — Ornamentale, gusseiserne Säulen 
und andere architektonische Ausschmückungen aus dem- 
selben Metall, welche rings die Front schöner Gebäude 
zierten, sind nun in vielen Fällen geborsten und zerbrochen 
unter den Trümmern zu schen, gleich als ob sie aus Glas 
gemacht worden wären. Gleichzeitig sind hölzerne Tele- 
graphenstangen, welche gleichfalls mitten im Feuer stan- 
den, stehen geblieben, und sind eiserne, röhrenförmige 
Träger, welche die Drähte für den Strassenbahnbetrieb 
hielten, ohne Verkrümmung oder sichtbare Verzerrung 
entkommen, Die »feuersichere«, oder richtiger gesagt, 
feuerwiderstandsfähige Konstruktion, ist keine Täuschung 
und kein Fehlschlag, sondern ein Fortschritt, wenn sie in 
intelligenter und sachgemässer Weise ausgeführt wird. 
— Immer aber muss darauf hingewiesen werden, 
dass Häuser mit Wänden und Gängen und Böden in feuer- 
sicherer Ausführung, wenn sie mit entzündlicher Einrichtung 
angefüllt sind, ihren Inhalt nicht schützen können, wenn 
die Fenster nicht feuerfest versichert sind. 

Der Inhalt der Kellergewölbe bei den Depositengesell- 
schaften, Banken und Geschäftshäusern wurde zum grossen 
Teil in guter Verfassung nach dem Brande vorgefunden, 
was deutlich erkennen lässt, dass die Konstruktion dieser 
Gewölbe eine hohe Stufe der Vortrefflichkeit erreicht hatte, 

Baltimore ist schwer heimgesucht worden. Die In- 
genieure und Architekten würden sich einer groben Vernach- 
lässigung ihrer Pflichten der Oeffentlichkeit gegenüber 
schuldig machen, wenn sie es verabsäumen würden, Nutzen 
zu ziehen zum allgemeinen Besten aus den Ergebnissen 
der schweren Probe, welcher die Bauwerke Baltimores 
ausgesetzt waren. 











Aus der Industrie, 
Mit 5 Abbildungen. 


Als gegen die Mitte des vorigen Jahrhunderts durch 
den Beginn des Baues von E enbahnen dem praktischen 
Maschinenbau neue und dankbare Aufgaben gestellt wurden, 
war die deutsche technische Industrie noch in den Anfın 
stadien ihrer Entwicklung. 

Deutschland war damals noch das Land der Theoretiker 
par excellence. Die Na- 
turwissenschaften beschäf- 
tigten hervorragende und 
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bahnbrechende Geister, 
aber ehe sich aus der ge- 
wonnenen wissenschaft- 





lichen Erkenntnis die prak- 
tische Technik entwickeln 
konnte, mussten prak- 
tisch geschulte Führer er- 
stehen, wie sie z. B Eng- 
land, das namentlich in 
maschinentechnischer Hin- 
sicht allen andern Kultur- 
staaten weit  vorangeeilt 
war, in genügender Anzahl 
aufwies. Dort hatte, im 
Gegensatz zu Deutschland, 
die sführende Technik 
auf vielen wichtigen Ge- 
bieten die Grundlagen der 
chaftlichen Erkennt- 
nis geschaffen und be- 
nutzt, ehe die wissenschaftliche Formulierung zu {stande 
So fand denn auch manche deutsche Erfindung im 
de einen besser vorbereiteten Boden und kehrt 
rter Gestalt später an ihren Ausgangspunkt zurück, 


Berliner Maschinenbau-Akti enge 
Ver 

























altungs-Gebäude in der Chaus 


Allmählich aber stellten sich mit dem wachsenden Be- 
dürfnis auch in Deutschland Unternehmung geist und Unter- 
nehmungslust ein, Die Einführung der F senbahnen hatte 
der gesamten Eisenindustrie neue Anregung gegeben und 
die neue Zeit liess auch Männer auf dem Plan erscheinen, 
die mit praktischem Geschick und g lem Sinn für die 
Bedürfr der Menschheit 
der technischen Industrie 

e wiesen und den 
zu Deutschlands 
vieller Grösse und 
ıchtstellung legten. Es 
cien hier nur die Namen 
Krupp. Borsig, Siemens 
genannt. Ihr bahnbrechen- 
n hat Unver- 
zliches geschaffen, ihre 
folge weckten dasSelbst- 
vertrauen und den Glauben 
an das eigene Können. 

Borsig hätte in Berlin 
mit genialem Blick und 
eisernen Willen seine 1837 
begründete Eisengiesserei 
und Maschinenfabrik rasch 
zu hoher Blüte gebracht, 
Weitere, neue Industrie- 
stätten, die unter intelli- 
zp p= genter und tatkräftiger Lei- 
tung bald zu hoher Leistungsfähigkeit emporwuchsen, er- 
standen in2der Folge ‘unter dem Einfluss des wachsenden 
Bedarfs. Berlin begann damit seine Entwicklung zur In- 
dustrie- und Fabrikstadt, 
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Unter den Berliner Industriellen, 
deutschen Maschinen- und namentlich 
motivbau zu hohem Ansehen gebracht haben, verdient mit 
in erster Reihe der Begründer der heutigen Berliner 
Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft vormals 
L. Schwartzkopff genannt zu werden. 


die neben Borsig den 
den deutschen Loko- 
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Das »Neue Werks in der Ackerstrasse. 


Die im Jahre 1852 von dem nachmaligen Geheimen 
Kommerzienrat Louis Schwartzkopf auf dem Grundstück 
Chausseestrasse 17 begründete Eisengiesserei und Maschinen- 
bauanstalt befasste sich zunächst mit der Herstellung von 
Eisenkonstruktionen, Dampfhämmern und Maschinen aller 
Art. Der praktische Sinn Schwartzkopffs hatte namentlich 
der wachsenden Bedeutung der Dampfmaschine von Anfang 
an die weitgehendste Beachtung geschenkt. Seiner rast- 
losen Arbeit gelang es bald, dem Unternehmen eine her- 
vorragende Stellung in der Maschinenindustrie zu sichern. 
Die stetig zunehmende Entwicklung des Eisenbahnwesens 
in Deutschland und der dadurch bedingte wachsende Be- 
darf an Lokomotiven und Eisenbahn-Ausrüstungsgegen- 
ständen aller Art bestimmte ihn, 1866 auch diesen Fabri- 
kationszweig aufzunehmen. Der Lokomotivbau bildete pan 
da an eines der wichtigsten Gebiete, auf dem die Firma 
i i Weltruf erlangte. i a 
= en ehe eh die Räumlichkeiten in der 
»Stammfabrik« Chausseestrasse nicht mehr aus, um den 


gesteigerten Ansprüchen, die an die Leistungsfähigkeit der 
Fabrik gestellt werden mussten, vollauf gerecht zu werden. 
Für den Bau von Lokomotiven wurde daher im Jahre 1869 
das »Neue Werk« in der Ackerstrasse errichtet, Ein Jahr 
später, am 1. Juli 1870, wurde das Unternehmen in eine 
Aktien-Gesellschaft umgewandelt, Die Leitung der Gesell- 

$ schaft verblieb indessen in den Händen des 
Begründers der Firma, der sie noch volle 16 
Jahre hindurchfmit Umsicht und nie ermüdender 
Tatkraft von Erfolg zu Erfolg führte. Am 
30. Juni 1888 legte Geh. Kommerzienrat Schwartz- 
kopf sein Amt als Direktor der Gesellschaft 
nieder, um sich ins Privatleben zurückzuziehen, 
Noch sechs Jahre war es ihm vergönnt, sich an 
dem weiteren glänzenden Gedeihen seines Lebens- 
werkes zu erfreuen, bis er am 7. März 1892 
aus seinem an Arbeit und Erfolgen reichen 
Leben abgerufen wurde, 

Die Umwandlung des Unternehmens in eine 
AktienGesellschaft erfolgte kurz vor dem Aus- 
bruch des deutsch-französischen Krieges. Trotz 
der Schwierigkeiten, die sich namentlich infolge 
Einberufung zur Fahne vieler geschulter Arbeiter 


Berliner Maschinenenbau- und Beamten sowie erschwerter Beschaffung von 
Aktiengesellschaft vormals Rohmaterialien der normalen Fabrikation ent- 
L.:Schwartzkopff. 


gegenstellten, konnte der Betrieb doch die ganze 
Zeit über in vollem Umfang aufrecht erhalten 
und am Schlusse dieses ersten, denkwürdigen 
5 Geschäftsjahres ein befriedigendes finanzielles 
Ergebnis ausgewiesen werden. Es kamen 8 pCt. Dividende 
auf das Aktienkapital von zwei Millionen Thaler zur Aus- 
schüttung, 

Inzwischen war das »Neue Werke zu voller Leistungs- 
fähigkeit ausgebaut worden. Die neue Giesserei sowie die 
neue Dampfhammerschmiede, mehrere, nach neuem System 
erbaute Schweissöfen, eine Haswellsche Schmiedepresse, 
wurden nebst zehn Dampfhämmern von 5—80 Ztr, in Be- 
trieb gesetzt. Der Lokomotivbau nahm immer grösseren 
Umfang an und bereits im Oktober 1873 konnte die 
500. Lokomotive die Werkstätten der Firma verlassen, 

Dem unmittelbar nach dem siegreichen Kriege ein- 
setzenden Aufschwung auf allen Gebieten folgte indessen 
ein ebenso starker Rückschlag, welcher der eben auf- 
geblühten deutschen Maschinenindustrie einen um so 
empfindlicheren Schlag versetzte, als die zahlreichen Grün- 
dungen neuer Unternehmungen der vorhergehenden Jahre 
den Wettbewerb auf dem Gebiete der Maschinen- und 
Eisenindustrie noch verschärften und ein erfolgreiches, ge- 
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Aktiengesellschaft vormals L. Schwartzkopf. 
brik Wildau mit Personen-Haltestelle, 
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winnbringendes Arbeiten fast zur Unmöglichkeit machten, 
Bereits 1874 begann der schwere Druck, der auf der 
gesamten Eisenindustrie und insbesondere auf allen Fabriken 
lag, die für Eisenbahnbedarf arbeiteten, sich fühlbar zu 
machen, Die folgenden Jahre brachten dann ein völliges 
Darniederliegen der Eisenindustrie und des Eisenbahnwesens, 
das bis in den. Anfang der achtziger Jahre andauerte, In 
bezeichnender Weise spricht sich der Geschäftsbericht der 









Berliner Maschinenb, 
Lokomotiyfabrik Wildau (Hanptportal), 


Gesellschaft für 1879/80 über die damalige Lage und 
namentlich über den Rückgang des inländischen Bedarfs 
an Lokomotiven aus. Wie dort mitgeteilt wird, wurden 
in dem Zeitraum vom I. Januar 1879 bis 1.. Juli 1880 
fär sämtliche norddeutschen Bahnen einschliesslich Sachsen 
im ganzen nur 81 Lokomotiven in öffentlicher, be. 
schränkter Submission, wie freihändig- vergeben, während 
10 Lokomotivfabriken mit einer normalen Leistung 
von 1000 Lokomotiven jährlich im &esamten Rayon 
existierten! — Wenn aber von diesen 81 Lokomotiven 
21 der Schwartzkopffschen Fabri zufielen, so liegt 
darin ein Beweis für die hohe Würdigung, deren sich die 
ausgezeichneten Konstruktionen der Firma erfreuten. 

Hatte während der ersten Periode des Bestehens der 
"Aktiengesellschaft der Lokomotiybau in allen seinen Ab- 
stufungen deren Tä igkeit und Interess vorwiegend in An- 
spruch genommen, so musste sie angesichts des andauern- 
den ‚Rückyanges dieses zweiges darauf bedacht 
sein, den Ausfall an Lokomotivbestellungen durch andere 
Zweige des Maschinenbaues und der Metailindu 3 
zugleichen. Es wurde daher zunächst dem Damp 
bau erhöhte Aufmerksamkeit zugewandt und na ge 
den Versuchen mit dem Patent Waännieck pen diese 
Konstruktion, die sich als vorzüglich erw dem Bau von 
Dampfmaschinen zu "Grunde gelegt, ferner wurde die Fa- 
brikation von Walzenstühlen für Müllerei 
die Verzinkerei besonders für rne Bau- 
konstruktionen in y rem Massstab, 
— die Herstellung von Torpedos 
genommen. 

Den Versuchen der Gesellschaft auf dem Get 
Torpedo- und Minenwesens wurden seitens 
Admiralität und des In enieur-Komitees für 
unt so grösseres Interesse Entgegengebracht, 
land bis dahin für den Bezug von Torpedos a 
auf das Ausland angewiesen war, Zum ersten Mal unter- 
nahm es eine deutsche Firma, diesen für die Landes- 
verteidigung so wichtigen Industriezweig auch in Deutsch- 
land einzuführen. In entgegenkommendster Weise wurde 
ihr daher Gelegenheit gegeben, ihre ver iedenen Apparate 
zur Anwendung zu bringen und praktisch zu erproben. 
Der Erfolg war so befriedigend, dass der Firma alsbald 
namhafte Bestellungen auf Torpedos und z gehörige 
Apparate seitens des Deutschen Reiches und des uslandes 
zufielen. 

Zu Beginn der achtziger Jahre machte sich endlich 
wieder ein wesentlicher Aufschwung in allen Geschäfts- 
zweigen fühlbar. War auch der inländische Bedarf an 
Lokomotiven vorläufig noch andauernd gering, so fand die 
Gesellschaft doch teilweisen Ersatz und genügende Be- 
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schäftigung ihrer Lokomotivwerkstätten durch erhebliche 
vom Auslande einlaufende Aufträge. 

Eine entschiedene Wendung zum Besseren machte sich 
indessen im allgemeinen Maschinenbau bemerkbar, während 
die von der Gesellschaft mit der Herstellung von Kriegs- 
material erzielten grossen Erfolge ihr auf lange Zeit hin- 
AUS gewinnbringende Beschäftigung sicherten, Umfangreiche 
Bestellungen auf Torpedos und zugehörige Apparate, 
Torpedokanonen, unterseeische Batterien, elektrische 
Schiffsbeleuchtung usw. wurden u, a. damals der 
Firma, seitens der italienischen Regierung, teils 
fest in Auftrag. gegeben, teils zugesichert, falls sie 
die Fabrikation in Italien selbst bewerkstelligen 
würde, uni so entschloss sich die Gesellschaft, auf 
eigene Rechnung geeignete Werkstätten in Venedig 
zu errichten, zu denen der Grundstein am 3. Mai 
1886 in Gegenwart des italienischen Königspaures 
gelegt wurde, 

Eine Erweiterung erfuhr die Tätigkeit der 
rma in demselben Jahr durch Aufnahme der 
Fabrikation von pätentierten Gasmotoren, Dynamo- 
Maschinen und Zubehör und Patentierten Apparaten 
zur Reinigung stä tischer und gewerblicher Ab 

Die immer wachsende Ausdehnung des 
kationsbetriebes sowie die Höhe der laufenden Auf- 
träge, liessen es Mitte der neunziger Jahre wün- 
Schenswert erscheinen, rechtzeitig eine Erweiterung 
der Betriebsstätten ins Auge zu fassen. Bereits 
1891 hatte sich eine Vergrösserung des »Neuen Werkes« 
als notwendig erwiesen, 1895 wurde auf dem angren- 
senden Grundstück Scheringstrasse 13—28 ein Fabrik- 
Neubau errichtet, durch den das įm Jahre 1891 auf- 
geführte Montagegebäude auf den doppelten Umfang er- 
weitert wurde, indessen war vorauszusehen, dass auch die 
erweiterten Werkstätten in absehbarer Zeit den Anforde- 
rungen des zu mächtiger Grösse emporgewachsenen Be- 
triebes nicht mehr genügen würden, In der Nähe von 
Königs-Wusterhausen wurde daher ein 240 Morgen grosses 
Areal erworben, und am 8. Januar 1898 erfolgte der erste 
Spatenstich zur Errichtung umfangreicher F brik-Neuanlagen. 
Mit der Errichtung der Werkstätten Hand in Hand ging 
die Erbauung einer besonderen Eisenbahnstation »Wildau« 
mit den erforderlichen Xi schlussgleisen, eines Stichkanals 
von der Dahme, um di ufuhr der Rohstoffe auch auf dem 
W zu können, einer Arbeiterkolonie, 
eines Se á > einer Reinigun anstalt für das den 
Tief-Brunnen entnommene Wasser für Speisung der Dampf- 
ke. und die Trinkw Tsorgung, wie einer Klär- 
anlage für die Aby 
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schaft vorm, L, Schwartzkopf. 
nd in Kiel. 


Ende 1900 wurde zunächst die Lokomotivfabrikation 
nach Wildau verlegt; die Ablieferung der ersten in Wildau 
gebauten Lokomotive erfolgte am 13. April 1901 

Alle übrigen Betriebsabteilungen der Gesellschaft sind 
gegenwärtig noch auf dem »Neuen Werke, das eine Fläche 
von 15 Morgen bedeckt, vereinigt; dort befindet sich auch 
die Giesserei und die Hammerschmiede, 
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BI a Vep iltungs Biüreaus befinden 
sich au n der Stammfabrike in de, 
‚Chausseestrasse, Š r 

In Kiel besitzt die Gesellschaft einen 

rpedos 7 
m Tar Gesamibetrieb der Berliner Maschinenb 
gesellschaft vorm. L. Schwartzkopf umfasst zur 
Hauptzweige, nämlich: 

Die Lokomotiv-Abteilung 
Haupt- und Nebenbahnen, Kleinbahnen, Anschlussb 
Strassenbahnen usw. und für Jede Spurweite baut, 

Die Kriegsmaterial- Abteilung. Diese liefert 
Torpedos und Seeminen, Torpedo-Lancierrohre, Luftkom- 
pressoren, Torpedo-Lade- und Transporteinrichtungen usw, 

Die Maschinenbau-Abteilung für den Bau von 
Dampfkesseln, Dampfmaschinen stehender und liegender 
Anordnung, Pumpen, Wasserversorgungsanlagen, Wasser- 
haltungsanlagen für Bergwerke, 

Die elektrotechnische Abteilung für die Fabri- 
kation von Dynamomaschinen, Elektromotoren, Transforma- 
toren und Widerständen für Gleichstrom, Wechselstrom und 
Drehstrom, Dampf-Dynamomaschinen, elektrisch betriebenen 
Pumpen, Ventilatoren und Kompressoren usw., elektrischen 
Anlagen für Beleuchtung und Kraftübertragung, elektrischen 
Ausrüstungen für Schiffe. 

Die Linotype-Abteilung für den Bau der Linotype- 
Setzmaschine für Buch- und Zeitungsdruck, 

Dr. Rud. Foerster, 


Schiessstand für 


au-Aktien- 
Zeit fünf 
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Ausstellungswesen. 


Deutschland auf der „Internationalen in 
Spititusverwertung und Gährungsgewerbe i 





< Sü al tritt 
Beim Eingange in die Rotunde in SIDE SEIN. 
rechter Hand die Gruppe »Deutschland Sn sie den 
wendung« augenfällig in die E Di en 
ganzen Südostquadranten der Rotunde ih deneni Jedet 
hier blockartige Einbauten hergestellt, Kojen enthält. 
Block eine Anzahl zimmerartig EEE Timtela 
Dieselben sind mit Tischen und Konso SA RA? 
der , verschiedenen Apparate ie peara Vorführung 
und mit Experimentiertischen zur un nach den Wegen 
der Spiritusapparate eienen m Jugendstil gehalten 
zu gelegenen Fronten sind in Een der etwa 40 
und zeigen in den GiebelfeldernEBle sse Anzahl in ver- 
verschiedenen Aussteller. Eine Siftusbeleuchtungskö 
Schiedener Form angebrachter ee und Wege. — 
sorgt für die nötige: "Beleuchtung der ER end an die 
In ungefährer Mitte dieser ae 5 Een ein den 
die Rotunde rings umgebenden fenier Marktplatz an- 
räumlichen Verhältnissen ED Beleuchtunsmästen 
gedeutet, ‘der von einer en Eee Spiguslicht 
umgeben ist, vi denen jede äckwärtiger Absch 5 
A Dh er wird, A een aufgeführt, 
dieses Platzes ist ein HEREIN Wird, Auf diesem 
r von einem Spiritusmotor befri grosse Publikum za 
Marktplatz sollen e E wie re 
Sonders ; ierende Spiritusapparät iritusbügele Fei 
e aa A a ie En 
Vorgeführt eden — Nach h Pe der N 
„ulehnend mit der prent Ri h eime A E 
Ra ndlichen un BE runde ‚sind 
Jen, in denen die Rn den Pfeilern | sier Interieurs 
-Belangen wird, — A en verteilt % ausgestattet 
m Südost- und Nordon _ Lesezimmer “es Brennerei- 
eingerichtet, die als Sn die Literatur Hier die für 
Sind, in denen neben Statistike sollen h E 


f Auch y leuchtung 

a iegen wird. A iritus-Bel 
Bewerbes etc. ausliegen geeigneten Sn eines aus: 
Ohnzimmer besonders 2 Yon der Plati htsturmes au 


ssic a 
Arten vorgeführt werden. den eisernen A nsvorwendung« 
halb der Einbauten stehen hland Brennspiritus 
wird die »Gruppe Deutschl? 

























DIE WELT DER TECHNIK, 


über die Produktions- und Konsumverhältnisse des Brannt- 
weins in Deutschland« graphisch zur Darstellung gelangen. 
— Im Nordtransept wird das »deutsche. Institut für 
Gährungsgewerbe« in einer geschlossenen Ausstellung ein 
Bild seiner Tätigkeit zur Anschauung bringen, — Endlich 
errichtet im Park nahe dem Westeingange der Rotunde 
»Die deutsche Heeresverwaltunge einen Pavillon, in dem 
die in der deutschen Armee ingeführten Typen von Fahr- 
und Lastautomobilen mit Spiritusbetrieb ihre Aufstellung 
finden werden. Die Wagen werden voraussichtlich von 
einem Kommando der deutschen Verkehrstruppen nach 
hier übergeführt und auf der im Park angelegten Auto- 
mobilbahn vorgefähren werden. 
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Metallurgie. 


Gussform-Explosion. Eine furchtbare Gussform-Ex- 
plosion ereignete sich unlängst in der Halleschen Maschinen- 
fabri S sollte eine 120 Ztr. schwere Hartgusswalze für eine 
Zuckerrohrwalzfabrik in Java gegossen werden. Das flüssige 
Eisen war in die Form gelassen, die.man zu ebener ‚Erde 
eingemauert hatte, und eine grosse Anzahl Arbeiter u ger 
Bedienung des über der Form stehenden gewaltigen Hebe- 
krans beschäftigt. Da plötzlich bemerkte, e die a Hallesche 
Zeitung“ berichtet, der Giessmeister, ass die schweren 
Eisenteile, welche die Form bedeckten, sich zu PENE 
begannen, Sofort erkannte er die drohende Gefahr und ne 
den Arbeitern zu, sich zu retten. In wilder Hast suc! iie 
alles aus der Nähe der verhängnisvollen Form zu Hienen 
durch die Türen und die Fenster. Doch es war ‚erst ein 
Teil der Bedrohten in Sicherheit, da zersprengte cig pa 
irdische, Gewalt die aufgelegten Eisenteile, mit schreck- 
lichem Donner explodierte -die Form. Heisse a er- 
füllten den Giessraum, glühender Sand, flüssiges Eisen ogen 
mit elementarer Gewalt durch die Luft, und auf aen 5 
boden ringsum verbreitete sich das aus seiner ar e be- 
freite, verderbenbringende, lavaähnliche Metall. an ai 
Holzdach hinauf würden die Explosivstoffe gesc leu a 
und setzten es in Brand. Minutenlang en i 
Giesserei völliges Dunkel infolge des dichten, die E 
füllenden Staubes und Sandes. Drei Arbeiter erstic 
und verbrannten, acht wurden schwer verletzt. 
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Signalwesen. 


Automatische Eisenbahn-Signale. England ir eb 
and, von dem aus sich .das Blocksystem der Eisen Panel 
EN lie Welt verbreitete. Die zunehmende Verkehrsdichte 
N pi ber derzeit dort schon so dicht bemessene Raum- 
ee dass die Kosten der Blockhütten, ihrer Bedie- 
A Instandhaltung einen ganz beträchtlichen Ausgaben- 
Re ilden i; weshalb man langsam der automatischen Sig- 
Bern AR er zu treten beginnt. So hat die „North 
ee cal Review auf einer rund 16 km 
ise das Elektro-Gas- 





nal 





o ac E 
stern“ nach E E : 
ihrer H 2 probew 
9 recke ihrer Hauptlinie p lektr \ 
en ee Hall eingeführt. Die automatischen Hall-Signale 
System vo! i ti 2 x i Sie 
a bekanntlich schon längst in Ameri x erfolgreich in 
Senap a Sie werden dort auf rein ele trischem Wege 
enützung- e „dor x Aa Be 
re isch durch verhältnismässig schwache Ströme a 
ne nun in England versuchte Signal verwend et 
am u als motorische Kraft Kohlensäure. In einem 
5i E = 5 p BSSe 203 
En si nder von 216 mm Durchmesser und 203 mm ange 
TR: = eines jeden Signals werden 22,6 kg ul i 
an i k vi Atmosphären au gespeichert. 
5 ruck von 14 A p g 
or einem Druck v 
unter eN 
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Dieser. - Druck wird ‘durch ein Reduktionsventil auf die 
Arbeitsspannung. von 0,7 Atmosphären gebracht und mit 
Hilfe elektrisch betätigter Ventile den Zylindern mit den 
Kolben zur Signalstellung zugeführt, Die Ventile werden 
durch Elektromagnete gehoben und geschlossen, welche 
auf die gewöhnliche Weise durch einen Lokalstromkreis 
vom Relais des Geleisestromkreises aus erregt werden, 
Das Blocksystem ist, abgesehen von Bahnabzweigungen und 
Stationen, vollkommen automatisch und wird nur durch 
Kontakte betrieben, die der Zug. selbst schliesst. Die Block- 
abschnitte in der nahezu vollendeten Strecke sind im Mittel 
1200 m lang und sollen die Zugdichte der Strecke ver- 
doppeln können. Man verspricht sich durch diese exakt 
arbeitenden Signale, trotz der Verdichtung des Zugver- 
kehrs, ganz bedeutende Ersparungen an Löhnen, 


R. Schering 
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| Export | 


19 Chaussee-Strasse BERLIN N. Chaussee-Strasse ro 


Chemikalien, Reagentien, Normallösungen 

etc. für Pharmacie, Photographie, Zucker- 

fabriken, Brennereien, Laboratorien etc. 
in bekannter vorzüglicher Reinheit zu Fabrikprelsen, 


| AUSFÜHRLICHE PREISLISTEN ZU DIENSTEN. 
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kaad LAA d 
Patentanwalts-Bureau Richard Lüders 


Patentanwalt Dr. B. Alexander-Katz. 


GÖRLITZ, BERLIN NW. 7, Mittelstr. 24. 
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Polytechnische: Gesellschaft zu Berlin: 


In der Versammlung am 7. April 1904 sind zur 
Aufnahme angemeldet: 
1. Delegation der vereinigten Salpeterprodu- 
zenten. Charlottenburg, Uhlandstr. 188. 
2. Herr Ingenieur Friedrich Pegelow,. Düsseldorf, 
Grupellosstr. 23. 
In derselben Versammlung sind aufgenommen: l 
I, Herr Wilhelm Binleff, Kaufmann, Berlin, Luisen- 
Ufer 1. 
2. Herr Oscar Heinzelmann, Inhaber der Firma 
Dr. Rob. Müncke, Berlin, Bayreuther Strasse 6. 
3. Herr Ober-Ingenieur Willy Loewenstein, Berlin, 
Dircksenstrasse 47, 
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SPECIAL-FABRIK von 


Schiebetbüren und Drehrtbüren. 


= Mussterbuch und Kostenanschläge gratis und franco, 










Aktiebolaget Stockholms Vapenfabrik, 
Inhaberin der D. R. P. No. 119198 be- 
treffend: 

„Einrichtung an selbsttätigen Feuer- 
waffen mit gleitendem Lauf und 
Verschlussgehäuse zum Feststellen 
des Verschlussgehäuses in der hin- 
teren Stellung“, 
und D. R.P, No, 122258 betreffend: 
„selbsttätige Feuerwaffe mit glei- 
tendem Lauf“, 
und D, R.P No, 123 046 betreffend: 
„Selbsitätige Feuerwaffe“ 
wünscht zwecks Ausnutzung dieser Eıfin- 
Jungen mit Interessenten in Verbindung zu 
treten Probegewehre für Militär- und 
Jagdzwecke können für Versuche zur 
Verfügung gestellt werden. Anfragen 
vermitteln die Patent-Anwälte C. Fehlert, 
G. Loubier, F. Harmsen und H. Büttner 
in Berlin NW. 7. 
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Rheinhold &Co. in Hannover 1. 
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